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La nouvelle grande gare de Rome des «Termini» 206 


1948/1950, Bugenio Montuori, arch., et Leo Calini, ing., en 
collaboration avec les arch. Castellozzi, Fadigati, Pintonello 
et Vitellozzi 


L'ancienne gare des Termini a été démolie en 1937, la nou- 
velle devant, à l’origine, être inaugurée lors de l’exposition 
universelle de 1942, qui n’eut point lieu. Au reste, à cette 
date, n'avaient été achevées que les deux grandes ailes laté- 
rales, le hall monumental destiné à les relier n’ayant pas été 
commencé. Soucieux de donner au problème une solution 


d’un autre esprit, les autorités compétentes instituèrent un. 


concours en 1947, d’où les deux équipes ci-dessus sortirent 
vainqueurs ex aequo. — L'œuvre ainsi réalisée fascine par la 
grandeur de sa maniera romana et le parfait accord de ses 
deux conceptions formelles fondamentales: structure arti- 
culée de la facade et dynamisme grandiose de la salle des 
pas perdus. Cette grandeur, d’ailleurs, n’étouffe nulle part, 
grâce à l’«aéré» des parois de verre, et la souveraine simpli- 
cité de l’ensemble s’harmonise à merveille avec les thermes 
antiques et la toute voisine église de Michel-Ange. 


La petite gare, illustrée par l’exemple de Bilten 211 


- 1951, Max Fehr, arch. FAS et chef de section des construc- 
tions des CFF (32 arr.) 


Plus encore que la grande, la petite gare est fonction de la 
voie. On a cherché ici le maximum de concentration et de 
clarté fonctionnelle — le bureau de la gare étant le cœur de 
l’ensemble —, tout en conjuguant la sobriété technique avec 
la dignité architecturale. 


Fonetion et forme des toitures de quais de gare 214 
par Hans Hilfiker 


Alors qu’une fonction secondaire (ne pas gêner la vue) a 
conditionné l’heureuse solution sans portants des toitures 
des tribunes telles qu’on les voit dans les terrains de sport, 
rien de semblable ne peut se constater dans les habituelles 
toitures de quais de gare, les dispositifs ajoutés au cours des 
âges y restant adventices ou encombrants. Dans son projet 
de toiture tubulaire, H. H. cherche au contraire (diminution 
des piliers, utilisation de ceux-ci et du tube porteur à toutes 
fins fonctionnelles) à suggérer une toiture de quai fonction- 
nellement et formellement intégrée. 


Kiosque des trams zurichois à Letzigraben 216 
1948, Alfred Altherr, arch. FAS, Zurich 


Ce kiosque pour faciliter l’attente des trams forme un petit 
hall ouvert d’un seul côté, bien abrité des vents d'ouest. La 
finesse de la construction en conditionne la transparence. 


Le nouveau grand bateau du lac de Zurich: La «Linth» 218 


1951/52, chantiers «Bodan», Kressbronn, arch. : prof. W. Dun- 
kel, Zurich 


On a cherché ici à unir les deux fonctions du moyen de 
transport et du bateau de plaisance. Innovations: 3 ponts, 
le pont supérieur permettant de jouir pleinement du soleil; 
silhouette originale, vue de face, des passerelles de comman- 
dement. L'on s’est en outre efforcé que la vue soit de partout 
le plus libre possible. 


L’«automotrice panoramiea » des chemins de feritaliens 220 
1948, Officine Meccaniche, Milan, et Renzo Zavanella, arch., 
Milan 


Un belvédère-impériale et, au rez-de-chaussée», deux 
luxueux salons, caractérisent cette automotrice élégante et 
bardie. | 


Un nouveau type d’aéroport avec système air-quai 222 
projet de K. K. Perlse, arch. F'AS, Genève 


L'idée essentielle du projet est la création d’un service 
d’autobus entre la gare des passagers de l’aéroport et les 


avions, progrès de confort, d’une part, et, de l’autre, éco- 
nomie d'espace, les autobus pouvant être rangés côte à 
côte comme les trains d’une gare terminus. 


Aïfiches des transports londoniens 225 
par J. P. Hodin 


C’est en 1908 que le regretté Frank Pick commença de 
moderniser tout ce qui se rapporte à la publicité — affiches, 
brochures, plans, ete. — des services de transports en com- 
mun de l’agglomération londonienne. Actuellement, sous 
la direction de F. H. Hutchison, les affiches des transports 
londoniens, loin d’être exécutées par des ateliers graphiques 
relevant de ces services publics, sont au contraire confiées, 
après concours, à des artistes mdépendants, y compris des 
élèves doués des écoles d’art. Les transports londoniens ont 
recours à deux types d'affiches: l'affiche simple (inspirée 
des affiches françaises de la fin du 192 siècle) et l'affiche par 
paires (une moitié purement illustrative, l’autre mettant 
en valeur un texte publicitaire). L'on peut dire qu’à leur 
effet publicitaire se joint heureusement le constant souci 
d’éduquer le goût du public. 


Fresque de Victor Surbek à l’hôpital bernois de 
Tiefenau 224 


Exécutée exactement en un mois au début de 1951, cette 
fresque de 14 m sur 4 recouvre l’un des murs de la salle de 
réunion du nouveau bâtiment de l’hôpital. Aux extrémités, 
elle s’achève par des tons gris blanc et gris bleu qui font la 
liaison avec la lumière venant de deux rangées de fenêtres 
opposées, tandis que la partie médiane, évoquant les saisons 
de part et d’autre de l’arbre de vie, est traitée en couleurs 
vives composant un double paysage dont le vérisme, comme 
dans d’autres œuvres du même peintre, est sous- tendu de 
figures géométriques. 


Peinture murale de Rolî Meyerlist au nouvel Office des 
Téléphones de Lucerne : 230 


Cette peinture murale dont l’exécution fut confiée à R. M. 
à la suite d’un concours institué en automne 1950, repré- 
sente la légende de la «nuit sanglante» de Lucerne, connue 
également sous le nom de Conspiration des manches rouges. 
On connaît le récit: peu de temps après l'adhésion de Lu- 
cerne à l'alliance des Confédérés (1332), le parti autrichien 
aurait décidé de massacrer ses adversaires assemblés à la 
Maison des Bouchers, mais un garçonnet qui avait surpris 
leur secret et promis de ne le point raconter à âme qui vive, 
tourna la difficulté en se rendant quand même à la maison 
de la corporation, où, s’adressant au poêle de faïence de la 
salle, il avertit indirectement les victimes désignées, con- 
jurant ainsi la catastrophe. 


A propos de mes plaîonds de Londres 232 
par Oskar Kokoschka 


O: K. expose que, pour la réalisation de ses plafonds de 
Londres consacrés au «Mythe de Prométée», et dont l’en- 
semble sera pour la première fois montré au public à la 
Biennale de cette année, il a volontairement «méprisé tous 
les tabous» aujourd’hui internationalement admis. Ce qu’il 
a voulu, en effet, c’est créer une peinture ayant un sujet 
figurativement présenté dans l’espace, à l'intention des 
Européens qui n’ont pas perdu le sens de leur histoire, — 
ajoutant au reste à l’espace évoqué la quatrième dimension 
du mouvement découverte par, ou dans l’art baroque. : 
Œuvre, par conséquent, antiabstraite et antithéoricienne, 
©. K. estimant, en présence de la prolétarisation croissante 
de la pétite bourgeoisie cultivée héritière et mainteneuse de 
l’'humanisme, qu’un retour aux sources est plus que jamais 
indispensable si l’on veut éviter une totale déshumanisation 
de l’art. Non point au sens d’un banal «retour à la terre» 
européenne, mais maintien des valeurs qui ont fait notre 
civilisation. 
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The new main ‘“Termini” Station at Rome 206 
1948/1950, Eugenio Montuori, arch., and Leo Calini, eng., 
in collaboration with the architects Castellozzi, Fadigati, Pin- 
tonello and Vitellozzi 


The original Termini station was demolished in 1937, as the 
new station was to be inaugurated on the occasion of the 
1942 World Exhibition, which never took place. Further- 
more, at this time only the two big lateral wings had been 
completed and work on the monumental hall that was to 
unite them had not yet started. The competent authorities 
wished this problem to be solved by another type of mind 
and they opened a competition in 1947 as a result of which 
the two teams mentioned above were selected ex-aequo. 
The effect achieved is one of grandeur in the manieraromana, 
with perfect harmony between the articulated façade struc- 
ture and the imposing dynamism of the entrance hall. An 
airy effect is obtained by means of glass walls. In its supreme 
simplicity the building harmonizes wonderfully well with 
the ancient thermal baths and Michael Angelo’s church just 
near it. 


The Small Station as at Bilten 211 


1951, Max F'ehr, arch. FAS and sectional chief of construction 
with the CFF (3rd area) 


The little station is, to an even greater extent than the 
main station, a functional part of the raïlway lines. Aims 
— maximum concentration and functional clarity, the office 
being the central point — a combining of technical sobriety 
with architectural dignity. 


Function and Form of Station Roofs 214 


by Hans Hilfiker 


Grandstands at sport-grounds have found an excellent 
solution in pillarless roofs (to afford an unobstructed view), 
but no similar solution has been found for station roofs, 
the devices added in the course of time become adventitious 
or encumbering. H. H.'s plan for tubular roofing (fewer 
pillars, which, together with the suspension tube, can be 
used for all purposes) proposes a platform roofing integrated 
both functionally and formally. 


Tram kiosk at Letzigraben, Zürich 216 


1948, Alfred Altherr, arch. FAS, Zürich 


To make the trams more easily accessible — à small hall open 
on one side, sheltered from the west winds. Transparence 
of the construction results from the structural fineness. 


The new Steamer on the Lake of Zürich: the ‘“Linth”’ 218 


1951/52, at the ‘“Bodan” shipyards, Kressbronn, arch.: 
Professor W. Dunkel, Zürich 


The functions of a means of transport and a pleasure boat 
are combined. 3 decks, the upper deck being a sun-deck; 
unusual front view of the bridges. All was done to obtain 
an unobstructed view for the passengers. 


The Italian Railways’ ‘“Automotrice panoramica” 220 
1948, Officine Meccaniche, Milan, and Renzo Zavanella, 
arch., Milan 

Features — an observation-tower on the roof and two luxu- 


rious lounges on the ground-floor. Elegant and bold con- 
struction. 


A new type of airport with an air-quay system 222 


Project by K. K. Perlse, arch. F AS, Geneva 


Aïims: the creation of a bus service between the airport 
passenger station and the planes; increased comfort; space 


economy achieved by parking the buses side by side like 
trains at a terminal station. 


London Transport Posters 225 


by J. P. Hodin 


The late Frank Pick began in 1908 to modernise everything 
connected with publicity — posters, brochures, plans etc. — 
throughout the transport service network in the London 
built-up area. Today, London transport posters, with 
F. H. Hutchison as Publicity Officer, are not projected in 
the drawing offices attached to this branch of public ser- 
vices, but are designed by private artists commissioned as 
the result of competitions; some of these artists are the 
more talented students at art schools. London transport 
makes use of 2 types of poster: the simple poster (inspired 
by French posters at the end of the 19th century) and the 
poster with two parts (one half purely illustrative, the 
other half with a publicity text. It may be said of these 
posters that their publicity value is not their only value 
— they are often successful attempts at educating public 
taste. 


Vietor Surbek’s Fresco in the Tiefenau Hospital in Berne 227 


This fresco, completed in exactly one month at the beginning 
of 1951, is 14 by 4 metres and covers one of the walls in the 
assembly hall of the new hospital building. At each end of 
the fresco the colours shade into whitish and bluish grey, 
thus effecting a smooth transition to the light from the two 
rows of windows facing each other. The central part, with 
the themes of the seasons and of the tree of life, is carried 
out in vivid colours that compose a dual landseape, the 
realism of which is underlaid by geometric figures, as we 
find in other works of the same painter. 


Mural painting in the new Telephone Building at Lucerne 230 
artist Rolf Meyerlist (Lucerne-Florence), 1951 


Following a competition in autumn 1950 R. M. was com- 
missioned with this mural which illustrates the legend of 
Lucerne’s “bloody night”, also known as the Red Cuffs’ 
Plot, The tale runs as follows: shortly after Lucerne had 
joined the Confederation (1332), the Austrian party appar- 
ently decided to massacre its adversaries who were assembled 
in the Butchers’ Hall; but a little boy who had discovered 
their secret and had then had to swear not to tell a living 
soul, got over the difficulty by going to the guild hall where 
he indirectly warned the victims-to-be by speaking to the 
earthenware stove and thus averting the catastrophe. 


My Ceilings in London 232 


by Oskar Kokoschka 


O. K. writes that he has deliberately ‘‘disregarded all the 
tabous” universally accepted today in his ceiling paintings 
at Salzburg, based on the Prometheus myth. The complete 
work will be on view to the public for the first time at this 
year’s Biennial. ©. K. has, in fact, aimed at creating a 
painting whose theme is presented figuratively in space, 
the whole being dedicated to Europeans who have not lost 
their appreciation of their own history; in addition to the 
space he conjures up, the artist introduces motion, that 
fourth dimension, discovered by Baroque art. His work is, 
therefore, anti-abstract and anti-theoretical, as ©.K. 
believes that a return to the origins is absolutely indispen- 
sable if art is not to lose all connexion with humanity. This 
belief is prompted by the growing proletarization of the 
cultured lower middle-class which has inherited and 
adheres to the tenets of humanism. This does not mean a 
banal ‘back to the soil” in Europe, but the upholding of 
the values on which our civilisation is built. 
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Inneres der « Automotrice panoramica» der italienischen Staatsbahnen. Renzo Zavanella, Architekt, Mailand | Intérieur de «l'automotrice panoramica» 


des chemins de fer de l'Etat italien | Interior of the «Automotrice panoramica» of the Ttalian State Railways 


Bauten für den Verkehr 


Bahnhüfe, Perrondächer, Flughäfen, ein Schiff und ein 
Triebwagen umschreiben das Thema des heutigen Hefies. 
Es sind Bauaufqaben, die von der Tradition haum belastet 
werden und daher in thren Lüsungen die Formen unserer 


Loi 


it am unbeschwertesten zeigen. 


Die Leichtigheit, die Durchsichtigheit ist wohl das erste in 
die Augen springende Merkmal dieser Bauten. Sie wachsen 
nicht aus dem Boden wie ein Baum, nach oben sich ver- 
jüngend, sind nicht «fest gemauert in der Erden», sondern 
stehen auf schlanken Beinen wie die Spinne. Die Schiwver- 


kraft will überwunden sein; mit auskragenden Platten 


wird der Eindruck des Schwebens erreicht. Die Kürper- 
und Raumformen sind in threr Grazilität weder an die 
Vertikale noch an die Horizontale gebunden ; sie scheinen 


zu flieflen, sich zu spannen, sich zu bewegen. 


Alle diese Züge sind auch dem Verkehr eigen, und in der 
Übereinstmmung von Funktions- und Formcharakter 
liegt der Grund, daf Verkehrsbauten uns auf den ersten 
Blick fesseln, wenn auch nicht immer und überall mit der 
gleichen Intensität. Inwieweit diese mit dem regionalen und 
nationalen Charakter schwankt oder übereinstinomt, môgen 


unsere Leser abwägen. Die Redaktion. 
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Insicht der Schalterhalle mit Vordach, dessen Stirnseite mit Reliefplatten verkleidet werden soll | Façade de la salle des pas perdus | Exterior of main 


all with projecting roof 


Der neue Hauptoahnhof Roma Termini 


1949/50, Dr. arch. Eugenio Montuori, Dr. ing. Leo Calini mit Dr. arch. Castellozzi, 
Dr. arch. Fadigati, Dr. arch. Pintonello, Dr. arch. Vitellozzi 


Der alte, in den Jahren 1864/71 erbaute und nach den in der 
Nähe stehenden Diokletiansthermen benannte Kopfbahn- 
hof mufite im Jahre 1937 einem Neubau weichen, der auf 
die geplante Weltausstellung 1942 hätte eingeweïiht werden 
sollen. Zu diesem Zeitpunkt standen aber erst die seitlichen 
Flügelbauten, die zwéigeschossigen Aquädukten ähnlich 
sehen. Die Verbindung hätte eine monumentale Halle ohne 
jede Einbauten herstellen sollen. Obschon die Materialien 
dazu grüfitenteils vorhanden waren, wurde im Jahre 1947 
ein architektonischer Wetthewerb für eine neue Lüsung 
dieses Abschlusses ausgeschrieben, Die obgenannten Archi- 
tekten und Ingenieure gingen daraus als Sieger in zwei 


Gruppen ex aequo hervor. 


Auf zwei Punkte war beim Projektieren besonderes Gewicht 
zu legen: erstens mufite die 80 m lange, bis 9 m hohe Stadt- 
mauer des 4, vorchristlichen Jahrhunderts vollkommen 
frei sichtbar gehalten werden, und zweitens durften die vie- 
len Büros die Würde des Baues und dessen Charakter als 
ôffentliches Gebäude nicht stôren. Die ausschreibende Amts- 
stelle brachte ihre eigene Ansicht zur räumlichen Disposition 
den Teilnehmern in Planunterlagen zur Kenntnis. Für die 
verkehrstechnische Gestaltung des Bahnhofplatzes waren 
Vorschläge erwünscht, wie auch der Verbindung des Bahn- 
hofes mit der im Bau befindlichen, heute aber nicht fertig- 
gestellten Untergrundstation Rechnung zu tragen war. 


Der ausgeführte Bau fasziniert vor allem durch die groBe 


Das Raumprogramm umfalite im Erdgesechol einen Kopf- Geste, durch die «maniera romana», mit der er sich dar- | 
perron von 12 Metern, eine parallellaufende Kopfgalerie von bietet. Der Bürotrakt mifit wohl gegen 240 m; aber es ist | 
20 Metern Breite, die Schalterhalle mit 30 Billettschaltern, nicht in erster Linie diese Zahl, die beeindruckt, sondern | 
Büros für Auskunft, Reiseagentur, Wechselstube, Post und die bündige Art und die Konsequenz, mit der zwei Form- Ë 
Telephon, Apotheke, Kioske und môglichst viele Läden. Für gedanken gefafit, sich gegenübergestellt und durchgeführt | 
Restaurants und Cafés der 1.-3. Klassen waren 1150 m? sind: die gefurchte Textur der Hauptfassade und-die Raum- ; 
vorzusehen, dazu die nôtigen Küchen- und Direktions- welle der Schalterhalle. Ohne jede Angstlichkeit wurden 
räume. In den Obergeschossen sollten 4000 m°? Büroräume sämtliche Betonflächen mit Glasmosaik überzogen, grofe | 
von mindestens 20 m? Einheitsgrôfie Platz finden, während Bodenflächen mit einheitlichen Steinplatten oder schwar- | 
das UntergeschoB für ein «Albergo diurno», für WC- zem Gummi belegt, 14 m hohe Kopfseiten ohne Querspros- 
Anlagen und für ein Kino mit 1000 Plätzen zu reser- sen verglast. Die Wände sind alle zu durchsichtigen Mem- À 
vieren war, Dieses letztere Geschof ist heute noch nicht branen reduziert; der Blick reicht von den ankommenden l 
ausgebaut, so daf auBerhalb der Perronsperre keine WC Zügen zwischen den Stützen hindurch bis hinaus zu den 
zu finden sind, Diokletiansthermen. Und doch fühlt man sich als einzelner ; 

Mensch nicht erdrüekt oder verloren. Das Auge findet Halt | 


Eine Einmaligkeit bedeutete wohl der Wettbewerb auch in 
der Hinsicht, daB die Môglichkeit geprüft werden mufte, 
wie woit die vorhandenen Materialien für die seinerzeit vor- 
gesehene Halle Verwendung finden kônnten. So standen bei- 
spielsweise 5200 m? Travertinplatten 100/50 em, 4500 m? 
Granitplatten 50/50 em, 84 Kapitellplatten in Carrarra- 


Marmor usw, zur Verfügune. 
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an den niederen und freigestellten Einbauten der Schalter 
und Kioske, am durchgehenden Kämpfer der Eingangs- 
türen. Die Projektverfasser bemerken, daB die Rücksicht- 
nahme auf die alte Stadtmauer sie zu einer asymmetri- 
schen Lüsung des Grundrisses gezwungen habe. Wir Nicht- 
lateiner empfinden gerade diese nichtaxiale Zäsur als be- 


sonderen Reiz der Gesamtlage. ETAS A 


Luftaufnalme der Gesamtanlage. 1m Vordergrund die Ein- und Ausgänge zur Untergrundbahn (noch nicht ausgeführt) | Vue aérienne générale | 


Aerial view, the future entrance and exits of the subway being in the foreground 8 


Erdgeschofh 1:1400 | Rez-de-chaussée | Ground floor 


1 Bahnsteig, 2 kleiner Kopfperron, 3 Kopfgalerie, 4 Schalterhalle, 5 Vordach für Autoanfahrt, 6 Aufzüge für Elektrokarren, 7 Ausstellvitrinen, 
8 Billettkontrolle, 9 Geldwechsel, 10 Schlafwagenvermittlung, 11 Stand der Luft- und Autoverkehrsgesellschaften, 12 Telephonkabinen, 
13, 14 Kioske für Tabak und Zeitungen, 15, 16 Auskunft, 17 Telegraph, 18, 19 Reisebüros, 20 Ankunfts- und Abfahrtstafeln, 21 Schreib- 
pulte, 22 zum Hotel und zur Untergrundbahn, 23 Bar, 24 Verkauf von Backwaren, 25 Aufgang zum 1. Stock, 26 Restaurant, 27 Snack- 
bar, 28 Kantine, 29 zu den Toiletten, 30 Kücheneingang, 31 Magazin, 32 Tagesausgabe, Aufzug, 34 Diensttreppe, 35 Hauptküche, 36 Economat, 
37 Spüle, 38 Büro, 39 Speiseaufzüge, 40 Diensttreppe, 41 Geldwechsel, 42 Kiosk für Blumen und Parfums, 43 Photo- und Optikerladen, 44 Apo- 
theke, 45 Spielwaren- und Souvenirladen, 46 Billettschalter, 47 Lautsprecher, 48 Fahrpläne, 49 Abfahrts- und Ankunftstafeln, 50 Vitrinen mit 
Scheinwerfern für die Hallenbeleuchtung, 51 Bank, 52 CIT, 53 Treppe zur Bahnverwaltung, 54 Ventilation, 55 zur Untergrundbahn, 56 Abschluf- 


gitter, hochziehbar, A, B Flügelbauten, 1941 erstellt, mit Räumen für Gepäck, Toiletten, Stationsbüros, Wartesälen usw. J 
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Inneres der Schalterhalle. Boden in rôtlich-grauen, geschliffenen Porphyrplatten, 64/100 cm. Decke mit weilBem Glasmosaik überzogen. 
Beleuchtung aus Scheinwerfer-Rinnen über Vitrinen. Bodenheizung | Le halle des guichets | Interior of the main hall 
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Le PORTRAIT TAN 


1. ObergeschoB 1:1400 mit Restaurant und Büros der Billettabteilung | Premier étage: restaurant, bureaux du service des billets | 
1. Upper floor with restaurant and of fice of the ticket department 


LL 
Querschnitt 1:700 | Coupe | Cross-section 
1 Vorfahrt 5 Bahnsteige 8 Passage 11 Läden 
2 Schalterhalle 6 Büros der Bahnverwaltung 9 Untergrundbahn 12 Ladenmagazine 
3 Kopfgalerie 7 Albergo diurno 10 Diensträume 13-16 Diensträume 


4 kleiner Kopfperron 


F Fi ce mr à À . 


Indirekte 


Schalterhalle und Bürotrakt mit Resten der antiken Stadtmauer, deren Silhouette vom Dach der Halle nachgezeichnet ist | Vue extérieure de la salle des 
pas perdus et du restaurant; au premier plan, les vestiges de l’ancien mur d'enceinte | Main hall and office wing with ruins of ancient city walls 


Stirnwand der Schalterhalle in Securit-Scheiben, 1 m hoch, mit 3 mm 
breiten Querfugen. Vertikalsprossen in Aluman | Paroi vitrée latérale de 
la salle des pas perdus | Side elevation of main hall 


Die Pfeiler der Schalterhalle sind mit 25 cm hohen, terrakottafarbenen, 
polierten Porphyrplatten verkleidet. Türen in Aluman | Les piliers de la 
salle des pas perdus sont revêtus de plaques de porphyre poli | The columns 
of the ticket-of fice hall are covered with polished porphyry slabs 


Die Ruinen der antiken Stadtmauer 
bilden eine Zäsur zwischen Schalter- 
halle und Restaurant. Je zwei 52 em 
hohe Fensterstreifen  belichten die 
3,806 m hohen Rüwme des Bürotraktes | 
Les ruines de l’ancien mur d'enceinte 
constituent comme une césure entre le 
restaurant et la salle des pas perdus | 
T'he remains of the old City walls form 
a caesura between the ticket-office hall 


and the restaurant 


Inneres der Kopfgalerie mit Blick ge- 
gen die Restaurants. Die Fassaden des 
Bürotraktes sind mit Travertinplatten 
50/50/3 cm verkleidet. Bodenbelag in 
schwarzen, gerippten Gummiplatten 
50/50 cm, 1 cm stark, auf Zementmôr- 
tel. Metallteile in Aluman | Le res- 
taurant vu de l’intérieur de la galerie 
donnant accès aux quais | Interior of 


head gallery with view to restaurants 


Kopfgalerie mit Blick gegen die Via 
Marsala. Rechts die Bahnsteige, links 
Durchgang zur  Schalterhalle. Die 
Decke ist mit Alumanplatten verklei- 
det, die in verscéhiedenen Grau spielen | 
La galerie intérieure vue dans la direc- 
tion de la Via Marsala | Head gallery 
with view to Via Marsala. Right, 
platforms; left, passage to the ticket- 
office hall 
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Das Stationsbüro als Zentrum der Kleinstation. Im Vordergrund das Pultstellwerk | Le centre de la petite gare en est le bureau; au premier plan, le 
tableau d'aiguillage | The station office as centre of the small station. Foreground, the signal-box controls 


Das SBB-Stlationsgebäude Bilten als Beispiel 
für das Aufnahmegebäude einer Bleinstation 


1951, Max Fehr, dipl. Architekt STA, Sektionschef für Hochbau, SBB Kreis III 


Der Bau mittlerer und kleiner Stationsgebäude hat in den 
letzten Jahren beachtenswerte Fortschritte erzielt. Ermôüg- 
licht wurde dies durch die Gelegenheit und Notwendigkeit, 
im Zusammenhang mit den letzten Etappen der Elektri- 
fikation des Eisenbahnnetzes und dem Ausbau von Ein- 
spurstrecken auf Doppelspur eine grofe Zahl von Aufnahme- 
gebäuden zu erneuern. Die dabei verfolgten Tendenzen bei 
der Gestaltung seien nachfolgend am Beispiel von Bilten 


dargestellt. 


Das Aufnahmegebäude ist ein Teil der Bahnanlage. Aus 
dem Gesamten erwachsen seine Teil- und Eigenfunktionen, 
ergeben sich die Bedingungen, die für die Gestaltung die 
Grundlage bilden. Diese Tatsache gilt für die Kleinstation 
wie für den groBen Bahnhof. Sie ist oft noch ausgeprägter 
im Kleinen; hier sind auf engstem Platz, mit wenigen Räu- 


men die Bedürfnisse zu erfüllen, die Publikum und Bahn- 


betrieb an ihr Gebäude stellen und die die Technik mit 


allen ihren Zweiggebieten von ihrem Gehäuse fordert. 


Für die Aufnahme der Reisenden wurde in Bilten eine ge- 
deckte Vorhalle gewählt, in welche sowohl der Zugang von 
der Strafe wie auch die Unterführungstreppe zum Zwi- 
schenperron mündet. Von hier aus ist auch die Schalterhalle, 
die gleichzeitig als Wartsaal dient, zugänglich sowie die 
im Nebengebäude angeordneten ôffentlichen Abortanlagen. 
Damit konnte die Forderung nach übersichtlicher, eindeu- 
tiger Führung des Passagiers, nach kurzen Gehwegen und 
sauberer Trennung zwischen Publikums- und Bahnbetriebs- 


anlagen erzielt werden. 


Das Herz des ganzen Baues aber ist das Stationsbüro. Hier 
ist das Zentrum aller dienstlichen Verrichtungen, der 


Kommandoposten für den Zugverkehr. Eine Glaskanzel, 


die den Blick auf die Geleiseanlage freigibt,umfaBt den Stell- 
werkapparat, die fernmeldetechnischen und übrigen Behelfe 
für den Fahrdienst. Wenige Schritte weiter, und man ist 
mitten in der Einnehmerei und der Güter- und Gepäck- 
abfertigung. In Griffnähe befinden sich Billette, Formulare, 
Tabellen und Kassen. Die Zusammenfassung dieser Funk- 
tionen in einem einzigen Raum hat sich als notwendig er- 
wiesen, da während vieler Stunden des Tages ein einziger 
Beamter den Dienst versieht. Angeschlossen an das Büro 
liegt ein kleines Gepäcklokal mit einem internen Zugang 
zum Treppenhaus, das zur Wohnung des Vorstandes 
führt. 


Die Übersichtlichkeit in allen Räumen und die Konzentra- 
tion auf den kleinen GrundriB konnten dadurch erreicht 
werden, daB für die vielen technischen Installationen und als 
Sammelpunkt aller Kabel der Keller gewählt wurde. Hier 
sind die elektrischen und sicherungstechnischen Anlagen, 
durch eine einfache, von den Bahnorganen selbst entwickelte 
Luftkonditionierungs- und -reinigungsanlage geschützt, in 
eigenen Räumen untergebracht. Damit sind gleichzeitig 
noch zwei weitere, auBerordentlich wichtige Vorteile er- 
reicht. Das ErdgeschoB kann bauliche Ânderungen erfah- 
ren, die sich aus irgendwelchen betrieblichen oder techni- 
schen Gründen ergeben môgen, ohne daB die hochwertigen 
Installationsräume tangiert werden. Im Keller ist es ohne 
VergrüBerung des Gesamtgrundrisses môglich, die Instal- 
lationsräume so zu dimensionieren, daf auch technische 
Erweiterungen, die erst die Zukunft bringen mag, ohne 
weiteres durchgeführt werden kônnen. 


Ansicht von Osten mit Aufgang von der Strabenunterführung | Vue An das Stationsgebäude direkt angegliedert wurde der 


prise de l’est et escalier conduisant au passage souterrain | View from Güterschuppen. Die Zusammenfassung der beiden Bauten 


Bast with steps from street subway ist wiederum die Folge der Kleinheit des Betriebes, die die 


Bedienung durch das gleiche Personal erfordert. 


Die bauliche Gestaltung ergab sich aus den technischen 
Bedingungen. Reichliches Licht soll die Arbeit erleichtern, 
wobei die grofen Fensterflächen den Blick nach aufen, aber 
auch nach innen freigeben. 


Querschnitt 1:300. Die Die Forderung nach Repräsentation ist auch für das kleine 
schräge Decke mildert die Aufnahmegebäude nicht aufgehoben, nur hat sie gegenüber 
Raumhôhe, reflektiert das früheren Zeiten einen anderen Ausdruck gefunden. Tech- 
Licht und verstärkt die nisch sauber konstruiert, soll der Bau würdig sein, oft als 
Offnung des Raumes ge- einziger den Namen seiner Gemeinde zu tragen. Er hat aber 
gen die Geleise | Coupe | auch Zeugnis abzulegen für den Glauben an die Zukunft der 
Cross-section modernen Bahn. 


Erdgeschof 1:300 | Rez-de-chaussée | Ground floor 


1,2 WC und Putzraum 4 Gedeckte Vorhalle 7 Elektrisches Stellwerk 9 Materialraum 12 Waage 
3 Unterführung zum 5 Schalter- und Warteraum 8 Telephon- und Tele- 10 Gepäckraum 13 Rampe 
Zwischenperron 6 Stationsbüro graphentisch 11 Güterschuppen/ 14 Velos 
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Blick vom Zwischenperron zum Aufnahmegebäude. Im Vordergrund die Perronwartehalle | La gare vue du quai du milieu | View from intermediate 


platform to station building. Foreground, the platform waiting-room Sämitliche Photos: Max Buchmann, Zürich 


Blick vom Stationsbüro auf die Geleise. Das Oberlicht erhellt den Raum, auch wenn Wagen direkt vor dem Büro stehen | Le bureau de lu gare avec vue 
sur les voies | View from station office to railway lines 
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automatics and posters) are harmonized both technically and formally with the whole 


Ein Bahnsteigdach, das seine Nebenfunktionen (Apparateschränke, Telephonkabinen, Automaten, Plakate) technisch und formal ins Ganze einbezieht. 


Modellaufnahme | La toiture de quai intègre à l’ensemble ses nouvelles fonctions techniques et formelles (armoires pour appareils, cabines télépho- 
d / q : 4 q P Æ > 

niques, distributeurs automatiques, affiches). Maquette | Model of a platform roof where the subsidiary functions (apparatus lockers, telephon cabins, 
Photos: Hugo Herdeg SWB, Zi 


Über Funktion und Form des Bahnsteigdaches 
Von Hans Hiülfiker 


Jenen Bahnsteigdächern, die freistehend einzeln oder in 
Gruppen als Regen- und Sonnenschirme ihre Hauptfunk- 
tion erfüllen, sollen eine kurze Betrachtung und ein Vor- 


schlag gewidmet werden. 


Wie kommt es, daB solche Dächer kaum als Zeitgenossen 
eines modernen Tribünenschutzdaches auf dem Sportplatz 
zu erkennen wären, wenn nicht handwerkliche Merkmale 
ihre Entstehungszeit verrieten? Die identisch formulierte 
Hauptfunktion erfüllen doch beide Kategorien ebenbürtig. 
Ist etwa der konstruktive und formale Spielraum, der neben 
den Bedingunsprogrammen bleibt, dermafen weit? Oder 
liegt es am Ende an der Art, wie die funktionellen Neben- 
bedingungen erfüllt werden, da diese Bauwerke in so ver- 


schiedener Haltung dastehen ? 


Zur letzten Frage folgendes: Der Bauherr des Tribünen- 
daches forderte mit einiger Betonung — doch immerhin 
nebenbei —, daB die Konstruktion des Schirmes die Sicht 
auf das sportliche Ereignis «môglichst wenig» beeinträchti- 
gen dürfe. Der Finder der modernen Lüsung hat dieses 
môglichst wenige durch Stützenlosigkeit zu Null gemacht; 
noch mehr: die geometrische Divergenz des Daches und der 
zum Schauplatz hin abfallenden Tribüne unterstreicht in 
formaler Begleitung des Sehwinkels den Vorgang des Hin- 
schauens. Dieser wird also nicht nur nicht beeinträchtigt, 


sondern geradezu gefôrdert. 


Der Betrieb auf dem Bahnsteig verlangt in Analogie, daf 
der Verkehr durch die Konstruktion des Schirmes môglichst 


unbehelligt bleibe. Diese Forderung erfüllt das landläufige 


Bahnsteigdach nicht in gleich überzeugendem Mafe. Als 
man vom früher üblichen Zweistieldach zur heute verbrei- 
teten Einstielkonstruktion überging, sank wohl die Zahl der 
Stützen annähernd auf die Hälfte. Wegen der geringen 
Stützweite aber blieben diese Verkehrshindernisse dennoch 
zahireich, und weil bei den Zugangstreppen mit einstieliger 
Konstruktion nicht befriedigend durchzukommen war, 
wurde vielfach die Einheitlichkeit des Aufbaues geopfert, 
indem das Dach ein Stück weit zweistielig gestützt wird. 
Um den Verkehr nicht zusätzlich zu hemmen, müssen die 
Stützen so schlank als statisch angängig gemacht werden. 
Das aber setzt sie auferstande, Kabel- und Apparate- 
schränke für Niederspannungs-, Fernmelde- und Sicherungs- 
anlagen, sodann Telephonkabinen, Warenautomaten, Wer- 
beplakate u. à. m., das heifit Dinge, die mit der Zeit, Neben- 
funktionen bringend, hinzugekommen sind, technisch und 
formal ins Ganze einzubeziehen und gegen Beschädigung 
vor allem durch den Karrenverkehr zu schützen. Diese 
Dinge stehen daher als zusätzliche Hindernisse auf dem 
Bahnsteig herum oder wirken sich als häBliche Wulste und 
Anhängsel an schlanken Stützen aus. 
] 

Die souveräne Erfüllung einer Nebenbedingung auf der 
cinen Seite verleiht dem Tribünendach den mitreiSenden 
Schwung, und die kompromifbeladene Lüsung auf der 
andern Seite lä8t das Bahnsteigdach in vielen Fällen 
nahezu und dessen Drum und Dran vollends auf der Stufe 


des notwendigen Übels stehen. 


Mit der nachfolgend im Sinne einer Anregung skizzierten 


Konstruktion wird versucht, die Nebenfunktionen des 


Bahnsteigdaches weitergehend zu erfüllen und gleichzeitig 
den formalen Spielraum nach einer neuen Richtung hin 


auszunützen : 


Mit einer die Treppenanlage samt Zutrittsflächen überspan- 
nenden Stützweite gewinnt der Bahnsteig grofie, hindernis- 
freie Verkehrsflächen und das Dach seinen einheitlichen 
Aufbau. Die wenigen Pfeiler, die in der Längsachse stehen, 
lassen sich jetzt derart gestalten, daB alle Hilfseinrichtun- 
gen darin unter- oder daran angebracht, zweckmäBig be- 
leuchtet und durch mit Randsteinen eingefafite Boden- 
erhôhungen rund um die Pfeiler gegen Beschädigungen 
durch den Karrenverkehr geschützt werden kônnen. Das 
Dach selbst wird von einem groBen, gleichsam als Rückgrat 
funktionierenden Eisenrohr getragen, welches aus einheit- 
lichen Segmenten, von ca. 3 Metern Länge zusammenge- 
schweiBt ist und über StützfüBe auf den Eisenbetonpfeilern 
ruht. Diesem Rohr allein sind alle Biegungs- und Torsions- 
beanspruchungen, die durch symmetrische, bzw. unsym- 
metrische Lasten anfallen, überantwortet. Die einzelnen 
Rohrsegmente werden abgewickelt so geschnitten, daB das 
fertige Rohr in jeder Spannweite eine leichte Sprengung nach 
oben erhält. Wo diese Segmente gestofien sind, ist das Rohr 
jeweilen von einer aufgeschweiBten Rippe umschlossen, die 
sich unten beidseitig — symmetrisch zur Vertikalachse — zur 
Doppelkonsole für zwei Dachrinnen entwickelt. Die Dach- 
fläche wird aus einer Art Riesenfalzziegeln zusammengefügt, 
von denen jeder so breit ist, wie ein Segment des zentralen 
Rohrträgers lang ist, und deren Breite das Lichtraumprofil 
des anliegenden Geleises bestimmt. Bei den üblichen Brei- 
ten der Bahnsteige wird ein einzelner Ziegel angenähert 
10 m? Bahnsteigfläche überdecken. Er ist als vorfabrizierte 
dünne Spezialbetonplatte mit einem System von Rippen 
gedacht, deren Stahlarmierung nach dem Abbinden vor- 


gespannt wird. 


Der Ziegel kommt rohrseitig mit emer Längsnute über den 
versteiften äufBeren Dachrinnenrand zu liegen und wird mit 
einem das Rohr oben tangierenden Zugstab an der Rohr- 
rippe gelenkig aufgehängt. Die Platte wird unter Rücksicht 


ls 


Querschnitt 1:100. Der Rohrträger ist begehbar und enthält die elektri- 
schen Leitungen, die durch die Aufhängungen der Dachplatten zu den 
Signalen geführt werden | Coupe. Le tube, dans lequel on peut se 
déplacer, renferme fils électriques | Cross-section. The tubular girders 


are accessible and contain the electric cables 


Längsschnitt 1:100 durch die vorfabrizierten Beton-Dachplatten, die 


=> 


sich wie Falzziegel überdecken | Coupe longitudinale des plaques de 
béton du toit se couvrant l’une l’autre comme des tuiles | Longitudinal 
section through the pre-fabricated concrete roof slabs which overlap each 
other like fluted tiles 


auf ïihre Auflagerung am statisch günstigsten Punkte ihrer 
Fläche aufgehängt und das Rippensystem danach ausge- 
richtet. Bestandteile des mechanischen Aufbaues des ganzen 
Daches stellen gleichzeitig elektrische Leitungsführungs- 
organe dar. Das Rohr nimmt alle Längsleitungen in einfacher 
Weise auf. Die Zugstäbe, an denen die Dachplatten hängen, 


sind als Leitungsführungskulissen oder -rohre auszubilden. 


Im abgebildeten Modell sind die Pfeiler als Lôsungsbei- 
spiele gedacht. Einer birgt Einrichtungen der Bahn, der 
andere Dinge der PTT, ein dritter Fahrpläne und Waren- 
automaten und ein jeder beleuchtete Werbeplakate. 


Das Dach, dessen Zubehôr und spätere Ergänzungen lassen 


sich leicht und ohne Betriebsbeeinträchtigung montieren. 


Mit dem Rohrträger lassen sich groke Stützweiten elegant überbrücken. Modellaufnahme | La toiture tubulaire permet de couvrir élégamment de grandes 


distances entre les portants. Maquette | With the tubular girders wide spans can be bridged over with ease 


esamtansicht | Vue d'ensemble | General view 


Tramnvartehalle Letzigraben Zürich 
1948, Alfred Altherr, Architeht BSA, Zürich 


ZweckmäBigkeit ist die primäre Forderung bei allen Ver- 
kehrsanlagen. Allmählich beginnt die Einsicht aber sich zu 
verbreiten, daB der formal guten Durchbildung auch von 
kleinen Gebäulichkeiten und Einrichtungen, die dem ôffent- 
lichen Verkehr dienen, städtebaulich und formerzieherisch 
eine grofe Bedeutung zukommt. Doch sind gute Lôsungen — 
vom Strafenschild und Abfallbehälter bis zur Tramwarte- 
halle — bei uns noch immer in der Minderzahl. Umso erfreu- 
licher, wenn einmal eine der Instanzen, denen derartige 
Anlagen unterstehen, sich zu einer Lüsung entschlieBt, die 
im Chaos und in der Üde unserer StraBenbilder formal und 
farbig wohltuend auffällt. 


Die Tramwartehalle Letzigraben der Städtischen Verkehrs- 
betriebe Zürich dient den stadtwärts fahrenden Tram- 
benützern als Schutz vor der Witterung, speziell vor den 
vorherrschenden Westwinden. Eine der wichtigsten For- 
derungen, die bei einem derartigen Gebäude gestellt werden 


müssen, ist eine môüglichst feine Konstruktion und damit 
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Transparenz der Anlage. Deshalb wurde im vorliegenden 
Falle ein Glasbau gewä&hlt, wobei mit dem auf drei Seiten 
geschlossenen Warteraum Marken- und Postkartenautoma- 
ten, Briefeinwurf sowie eine vorhandene Telephonkabine 
kombiniert werden muften. 


Konstruktion : Tragende Teile Eisensäulen und Eisenträger. 
Die freistehende Stahlrahmen-Konstruktion ist in Funda- 
mente eingespannt; Anstrich dunkelblau. Spenglerarbeiten 
aus Leichtmetall (Peraluman). Einfassungsleisten der Glas- 
flächen und Brüstungen Anticorodal. Brüstungen in Eternit 
(12 mm), naturfarbig. Dach mit dreifachem Pappebelag, 
Untersicht Tannenholzversehalung mit weiem Lackfarbe- 
Anstrich. 


Die Baukosten betrugen 1948 Fr. 34000.—. Verteuernd 
wirkte die komplizierte Fundamentausbildung, da ver- 
schiedene vorhandene Werkleitungen überbrückt werden 


muften. 


Windgeschüteter Warteraum | Salle d'attente | Wind-protected waiting-room 


Querschnitt 1:100 | Coupe | Cross-section Vordach | Auvent | Projecting roof 


Grundril 1:200 | Plan | Groundfloor plan 
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Das neue Zürichsee-Motorschiff « Linth» 
1951/52, Bodan-Werft, KreBbronn; Beratung und Ausstattung: Prof. Dr. William Dunkel, 4rchiteht BSA/STA, Zürich 


Das neue Drei-Deck-Dieselmotorschiff «Linth» der Zürcher 
Dampfboot AG, Zürich, das im Februar dieses Jahres von 
Stapel gelaufen ist, hat die Aufgabe, die bestehende Flotte 
Zu verjüngen, und wird für Kurs- wie für Extrafahrten ver- 
wendet. Das Schiff sollte also so konstruiert und ausgebaut 
sein, daf es sowohl die Anforderungen erfüllt, die an ein 
Kursschiff gestellt werden müssen, als auch die räumlichen 
Dispositionen und Einrichtungen besitzt, die es als Vergnü- 
gungsschiff, insbesondere für Abendrundfahrten, geeignet 
machen. Bei aller Fortschrittlichkeit der «Linth» mufite ein 
Mittelweg begangen werden, der den Begriff «Vergnügungs- 
schiff» vielleicht etwas zu kurz kommen lief. 


Neuartig an der «Linth» ist die Drei-Deck-Anlage. Sie ent- 
stand aus dem Bestreben, in 2 Klassen viele und weite ge- 
schlossene Restaurations- und Aufenthaltsräume mitfreier 
Sicht nach aufen, breite windgeschützte Kreidecks mit 
Promenaden sowie zuoberst ein Sonnendeck zu schaffen, 
dessen erhabene Lage einer Rundfahrt besonderen Reiz ver- 
leiht. Ungewohnt wirkt auch die vor allem in der Vorder- 
ansicht schnittige Anlage der auskragenden Kommando- 
stände zu Seiten des Steuerhauses. Attraktive Aspekte 
ergeben sich durch die Treppenanlagen, die die einzelnen 
Decks durchsthneiden und die Schichtung der verschiede- 
nen Ebenen deutlich erleben lassen. Auch die im Querschnitt 


Grundril Hauptdeck 1:300 | Plan du grand pont | Main-deck plan 


allmähliche Verjüngung des hochaufragenden Schiffes wirkt 
lebendig, während in der Seitenansicht die optisch gut 
rhythmisierte Verkürzung der Decks vom untersten Haupt- 
deck zum Sonnendeck der «Linth» ein auf unseren Seen 
neuartiges Aussehen verleiht, Hätte man sich in gewissen 
Einzelheiten der Gestaltung stärker von Traditionen frei- 
machen kôünnen, im Sinne einer Verwirklichung der «Ar- 
chitettura in movimento», so wären zweifellos viele Absich- 
ten der Auftraggeber wie des beratend mitbestimmenden 


Architekten noch deutlicher verwirklicht worden. 


Für die Ausstattung der Aufenthalts- und Restaurations- 
räume der beiden mit grofier Zurückhaltung unterschiede- 
nen Klassen mufiten bereits existierende Mübelmodelle ver- 
wendet werden, die im einzelnen verbessert und an die be- 
sonderen Bedürfnisse angepañt werden konnten. Die Innen- 
räume sollten freie Sicht bieten und für geselliges Beisam- 
mensein eine angenehme Atmosphäre schaffen. Sie wurde 
durch die Wahl der Hôlzer (hell Eiche und NuBbaum) und — 
in Ergänzung des dominierenden Weil - dureh zarte, viel- 
leicht zu sehr zurückhaltende Farbgebung der Bodenbeläge, 
Tischflächen, Vorhänge u. a. erzielt. Die Beleuchtung ge- 
schieht durch Leuchtstoffrôhren. Bei Nachtfahrten verleiht 
eine entsprechende AuBenbeleuchtung, die der horizonta- 
len Schichtung folgt, dem Schiff ein üngewohntes Aussehen. 


Blick in die Treppenanlage vom Hauptdeck zum Sonnendeck | L’escalier 
du grand pont | Stairway from main deck to sun deck 


Dimensionen: Tragfähigkeit 1200 Personen, Länge über 
alles 54,0 m, Breite über alles 11,6 m; Breite im Hpt. Spant 
9,0 m. Hôühe von Wasserlinie bis Kamin 9,6 m; Tiefgang 


beladen 1,78 m. Wasserverdrängung beladen 350 Tonnen. 


Vorderansicht mit auskragenden Kommandoständen | L'avant du navire | 
View from bow with control bridge 


Geschwindigkeit beladen 30 km/Std. Der provisorische Auf- 
bau des Schiffes erfolgte in Krefibronn am Bodensee; nach 
der Demontage und Überführung der Teile erfolgte der 
definitive Bau in der Werft Wollishofen. ER: 


Halle und Restaurant 1. Klasse mit Aufgang zum Sonnendeck | Hall et restaurant de 1ère classe, avec l'escalier conduisant aw second pont | Hall and 


restaurant with access to sun deck 


Photos: Beringer & Pampaluchi, Zürich 


Das Aufere des Reisewagens. In der Mitte das Belvedere | Extérieur du wagon. Au milieu, l'impériale formant belvédère | Exterior of the carriage 


Grund- und Aufril. Das Belvedere wird von je einem Salon flankiert | Plan et coupe. Le belvédère est de part et d'autre flanqué d'un salon | Plan and 
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Die « Automotrice panoramica» der italienischen Staatsbahnen 


1948, O. M. fOfficine Meccaniche) Mailand. Mitarbeiter : Renzo Zavanella, Architekt, Mailand 


Das auffallendste äuBere Merkmal des Triebwagens ist die 
allseitig verglaste Kuppel, die das Wagendach um 75 cm 
überragt und die den zwanzig Plätzen eine umfassende 
Rundsicht gewährt. Vor und hinter diesem Belvedere, des- 
sen Boden 1 m über dem normalen Niveau liegt, finden wir 
je einen Salon mit 12 Fauteuils, deren Formen sehr eindring- 
lich zum Dolce far niente einladen. Eine Bar, Garderobe und 
WC vervollständigen den Komfort dieses modernen Reise- 
wagens, der eine maximale Geschwindigkeit von. 130 km 
in der Stunde erreichen kann. Der 12 m° grofie Gepäckraum 


elevation. The belvedere has a saloon on either side 


liegt unter dem Belvedere. Die Bedienung der Tischchen 
erfolgt von der Bar aus, wo auch der Radio eingebaut ist. 


Das ÂuBere ist in lebhaften Farben gehalten: Chassisrahmen 
und Puffer signalrot, Wände olivgrün, Dach und Kuppel 
hellgelb. Die inneren Wandflächen sind mit elfenbeinfar- 
benen, abwasch- und demontierbaren Platten verkleidet. 
Der Boden des Salons ist mit olivgrünem Linol belegt, die 
Fauteuils tragen lederfarbene, weiBe und weinrote Plastic- 
Überzüge (Flexarmit). 
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Blick vom Salon zum Belvedere | 
L’impériale vue d’un des salons | View 
from saloon to belvedere 


Einer der beiden Salons mit weilen, 
roten und lederfarbenen Fauteuils | 
L'un des deux salons | One of the two 


saloons 


Blick vom 1m hôheren Belvedere in 
den Salon | L'un des salons vu de 
l’impériale | View from belvedere to 


saloon 
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Air-Kai Flughafen. Ansicht von der Flugseite her, vorn Anfahrt der Relais-Autobusse, im Hintergrund städtische Hauptverkehrsader. Modellauf- 


nalvme | Aéroport air-quai, vu côté air; au premier plan, les autobus de relais; au fond, grande artère urbaine. Maquette | Air-quai airport. View 


from flight side, foreground, passenger bus approach, background town's main roads. Model 


Ein neuer Flughafentyp mit Relais-Omnibussen 
Projet von K. K. Perlsee, Architekt SIA, Genf 


Der Bau der Flughafen weist heute die gleichen krankhaften 
Neigungen zur Korpulenz auf wie die Bahnhofgebäude von 
ehedem. Diese waren Ausdruck eine: momentanen Über- 
schätzung des Dauerwertes der Eisenbahn. Die Konzeption 
des Flughafens unterliegt einer fortschreitenden Entwick- 
lung, welche von den technischen Neuerungen im Flugwesen 
abhängt. Es erscheint daher unlogisch, wenn das unbeweg- 
liche Bauwerk so eng mit dem im Wachstumsalter stehenden 
Flugzeug in Kontakt gebracht wird. Ein Bauwerk kann 
wohl im Innern leicht neuen Bedürfnissen angepañit werden. 
Es kann aber nicht mit der rapiden Entwicklung des Flug- 
verkehrs Schritt halten, ohne ständig Riesensummen für 
Umbauarbeiten zu verschlingen. Zwischen das Empfangsge- 


bäude und den Flugplatz gehôrt deshalb eine neutrale Zone. 


Der Entwurf «Air-Kaiï-Flughof» schlägt daher vor, zum 
Transport der Reisenden zwischen dem Passagiergebäude 
und dem Flugzeug ein Pendelsystem von Autobussen als 
Relaisverkehr einzurichten. Der Reisende betritt das Emp- 
fangsgebäude an einer Seite und verläBt es im Fahrzeug 
an der anderen wie in einem Bahnhof. Der Relais-Autobus 


bringt den Fahrgast bis an die Flugzeugtür. 


Die Einschaltung des Autobusses bringt folgende Vorteile: 
Das Flugzeug kann irgendwo auf dem Flugfeld abgestellt 
sein. Der Reisende ist vom Betreten des Flughofes in der 
einen Stadt bis zum Verlassen desselben in der andern vor 
Wind und Wetter geschützt. Das Empfangsgebäude steht 
an irgend einer beliebigen Stelle, auch auBerhalb des eigent- 
lichen Flugplatzes. Es ist räumlich dem effektiven Bedarf 
angepaBt, d. h.es kann wesentlich kleiner sein. Die Auto- 
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busse lassen sich infolge ihrer Bauart (Ein- und Ausgang an 
der Frontseite, Patent angemeldet) Seite an Seite reihen 
wie die Züge eines Kopfbahnhofes. Dadurch künnten z.B. 
an einem Kaï von nur 40 Meter Länge alle fünf Minuten 
zehn Autobusse abgefertigt werden. 


Die Anlage des Flughofes fut auf dem Relaissystem mit 
dem dazugehôrigen Kai. Die Ausgänge der Schalterhalle 
zum Auto-Kai sind so übersichtlich angeordnet, daB sie 
vom Stadteingang, von den Schaltern und vom Warteraum 
zu übersehen sind. Der Kai, an welchem die Autos anfah- 
ren, liegt quer vor dem Gebäude, nach Art der Haupt- 
verbindungshalle eines Hauptbahnhofes. Der Entwurf sieht 
eine Abfahrts- und eine Ankunftshälfte vor. Der Autobus 
hält gegenüber der Ausgangstüre zum Kaï. Man weist dem 
Kontrollbeamten sein Billett vor und überquert den vier 
Meter breiten Steig zum Autobus. Unter dem Personen- 
perron befindet sich der Gepäcksteig. Die Handgepäck- 
stücke werden wie üblich beim Wiegen übernommen und 
rutschen über eine Rollbahn zum Untergeschofi, wo sie in 
den unteren Stock des Autobusses verladen werden. 

Auf der Hôhe des Personenkais liegen die Zollamtsräume 
und die Räume für das Freizonen-Restaurant mit dem War- 
tesalon für die Transitreisenden. Die Vertretungen der ein- 
zelnen: Fluggesellschaften, die Mannschaftsräume, die Lo- 
kale für den Nachrichtendienst, die Frachtkontrolle, Polizei 
usw. sind über dem Haupteingang angeordnet. Das Unter- 
geschof beherbergt die Gepäcklager und die übrigen Räume 
für Heizung, Kühlung und Lüftung, für Kontrollapparatu- 


ren und Maschinen. 


Eine Flugreise von der Stadt À zur 


Stadt B heute und nach dem Air-Kai 


System: direkte Verbindung zwischen 


Flughafen und Flugzeug mit Auto- 


bussen | Voyage aérien de la ville A 


à la ville B aujourd'hui et avec le sys- 


lème air-quai (liaison directe par 


autobus entre l'aéroport et l'avion) | 


À flight from town À to town B today 


and with the Air-quai system: direct 


connection between airport and plane 


by buses 


Zehn Flugzeug-A bstellplätze aneinan- 


dergereiht benôtigen 500 m, zehn 


Autobusse vor dem Air-Kai jedoch 


nur 40 m. Zwischen Air-Kai und 


Flugzeug liegt eine neutrale Zone N | 


Dix places d'atterrissage juxtaposées 


exigent 500 m, tandis que dix auto- 


bus air-quai n'en demandent que 40. 


Entre l'air-quai et l’avion est une zone 


neutre N | Parking area for ten planes 


in rows requires 500 m, ten buses in 


front of Air-quai only 40 m. Between 


Air-quai and plane a neutral zone N 


Querschnitt durch einen Air-Kai Flug- 


hafen | Coupe d’un aéroport air-quai 


| Cross-section of an Air-quai airport 


Grundri des Erdgeschosses | Rez-de- 


chaussée | Ground floor plan 


Eingang 

Ausgang 

Schalter u. Handgepäckaufgabe 
Auskunft 

Gepäckannahme und -ausgabe 
Kiosk 

Warteraum, teilweise auf glei- 
chem Niveau wie Personenkai, 
teilweise auf Niveau Aussichts- 
terrasse 

Aussichtsterrasse 

Restaurant 

Treppe zum Bürogeschof 
Zollamtsräume, auf gleichem Ni- 
veau wie Personenkai 

Fahrpläne 

Personenkai mit Relais-Auto- 


bussen 


500m 
465oft 
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3aurzustand vom Mai 1952. Die Anlage soll auf Ende Jahr fertig werden. Der Passagiertrakt befindet sich im Zentrum in Querlage zum nähergelegenen 


3üro- und zum ferneren Restawrantstrakt, die parallel zum Flugsteig liegen, links aufBen Zu- und Wegfahrt | Etat des travaux en mai 1952 | Build- 
ngs in May, 1952 4 


Bauten im Werden: 


Das Aufnahmegebäude des Interkontinentalen Flughafens Zürich 
A. & IT. Oeschger, Architekt BSA, Zürich 


Zrdgeschof 1:1000. Die abfliegenden Passagiere gelangen durch die Halle des 1. 
g c 


ockes über die rechte Haupttreppe zur Zollabfertigqung und in die Ab- 
tug-Wartehalle, während die ankommenden Passagiere von links her die Zollhalle und durch diese die Wegfahrt erreichen | Rez-de-chaussée | Ground floor 
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H.S. Chapman 


Die Plakate der London Transport 


Von J,P, Hodin 


Innerhalb des Rahmens der Stilentwicklung des modernen 
Plakates in England, die ein Kapitel der Geschichte des 
europäischen Geschmacks bildet, blickt die London Trans- 
port Executive auf eine fast fünfzigjährige eigene Tradition 
zurück, die auf ihrem speziellen Gebiet bahnbrechende 
Arbeit geleistet hat. Im Jahre 1908 begann die Pionier- 
wirksamkeit des damaligen Publicity Officer Frank Pick 
und damit die Einbeziehung der modernen Kunst sowie der 
modernen Typographie in die Publizitätswirksamkeit der 
London Transport. Hand in Hand damit ging die Heraus- 
bildung eines einheitlichen Stils, der sich nicht nur auf die 
Entwürfe für Plakate, Broschüren, Wandkarten usw. be- 
schränkte, sondern das ganze System der London Transport 
— vom visuellen Gesichtspunkt aus — einbezog, also auch die 
Formgebung der Haltestellen, der Untergrundbahnwaggons, 
der Autobusse, der Signalzeichen usw. Architektur, tech- 
nische Gestaltung und künstlerische Dekoration wurden 
auf einen gemeinsamen Stilnenner gebracht. Die Hauptidee 
dahinter war, daB die Schônheit eines Entwurfs auch eine 
Funktion zu erfüllen hatte, die an Bedeutung immer mehr 
zunahm, je mehr die utilitaristische Funktion vervollkomm- 
net wurde. Das Schlagwort: Good design creates good will, 
drückt das gut aus. Wir glauben, hier einen späten Nach- 
klang der warnenden Stimmen von John Ruskin und 
William Morris zu vernehmen. 


Frank Pick gewann den leitenden englischen Typographen 
jener Tage, Edward Johnston, für sein Projekt. Johnston 
entwarf für die London Transport einen eigenen Druckstil, 
klar und ansprechend, der auf die Majuskeln der Inschrift 
der Trajansäule zurückging, diese jedoch vereinfachte. 
Johnstons berühmter Schüler, Eric Gill, wirkte in dieser 


Richtung weiter, und auf der Arbeit dieser beiden basieren 
Stiltypen, wie Erbar, Futura usw. Johnstons Stil wird noch 
heute von dem London Transport Publicity Office benutzt. 


Was nun die lithographischen Bildplakate betrifft — für die 
bis zu sechs Farben verwendet werden —, so werden diese 
nicht in einem der London Transport Kunstateliers entwor- 
fen. Um die Mannigfaltigkeit und Frische des Stils zu erhal- 
ten und nicht in einer Stilkonvention zu erstarren — was ja 
dem Prinzip einer lebendigen Publizität widersprechen 
würde —, werden jeweils Künstler verschiedener Stilrichtun- 
gen beauftragt, Entwürfe auszuarbeiten. Die thematischen 
Vorschläge dazu gehen vom Publicity Officer aus. Dieses 
Amt wird heute von Harold F. Hutchison bekleidet. Der 
Publicity Officer bestimmt, welches Thema er graphisch dar- 
gestellt haben will, welche Aufgabe es zu erfüllen hat usw., 
und er beauftragt jenen Künstler, den er am fähigsten für 
die Erfüllung dieses Auftrages ansieht. Dabei erhalten nicht 
nur bekannte Künstler Aufträge, sondern auch junge, un- 
bekannte Künstler, ja sogar Schüler der Londoner Kunst- 
schulen, mit deren Arbeiten sich der Publicity Officer in 
den Schulausstellungen bekanntgemacht hat. Wahl und 
Auftrag müssen schlieBlich vom Chairman der London 
Transport Executive genehmigt werden. Der Künstler 
liefert einen Entwurf, für den er gut honoriert wird. Sollte 
dieser Entwurf aus irgend einem Grunde nicht zur Aus- 
führung gelangen, erleidet der Künstler keinen Verlust. Im 
Falle der Annahme erhält er ein weiteres Honorar. 


Die London Transport arbeitet mit einfachen und doppelten 
Plakaten. Das Doppelplakat ist eine Weiterentwicklung des 
franzôüsischen Plakates vom Ende des 19. Jahrhunderts 
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(Toulouse-Lautrec, EinfluB der Japaner) unter Anpassung 
an die besonderen Aufgaben des Transportwesens. Es be- 
steht aus einer linken Hälfte, die reine Bildfläche verbleibt, 
und einer rechten Hälfte, die durch ihren Dekor stilistisch 
mit der linken zusammenhängt und als Hauptträger eines 
vorbildlichen kurzen beschreibenden Textes funktioniert, 
der von Detailauskünften ergänzt wird. Bilder, Texte und 
Instruktionen variieren je nach der Aufgabe des Plakates: 
das Zoo-Plakat, das Plakat der ôffentlichen Parkanlagen, 
das Museumsplakat, das Plakat «GenieBe dein London», 
das Plakat, das für die Schônheiten der Londoner Natur- 
umgebung wirbt u. a. m. 


Diese Plakate, von denen vor dem Kriege jährlich bis zwan- 


zig neue in Anwendung kamen — nach dem Kriege waren es 


sechs, dieses Jahr nur vier, mit zwei- bis dreimonatiger 
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well-baited haop-la stall. 
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DONS FAIRS 


The English fairground has à tradition as 614 44 London, and 
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Hängedauer —, weisen grundsätzlich zwei Stile auf. Einen 
leichtfafilichen, allgemein verständlichen Stil und einen 
komplizierteren, «modernen», beide für verschiedene Kate- 
gorien des Publikums berechnet. Da dieses Publikum der 
London Transport aus 12 Millionen Menschen besteht (12 
Millionen benutzen täglich eines der Fahrzeuge der London 
Transport — Untergrundbahnen, Autobusse, Green Line 
Coaches), so versteht man den konstruktiven Gedanken in 
dieser Kunstpolitik. Während das Bild den Blick des eilen- 
den Passagiers anzieht, kann der Text von dem auf der 
Haltestelle Wartenden studiert werden. So wurde die Funk- 
tion der Weite und Nähe, die ein Plakat zu erfüllen hat, von 
der London Transport für ihreZwecke gelôst. Das graphische 
Zeichen der London Transport ist zu einem Wahrzeichen 
des Londoner Stadtbildes geworden, und die Plakate haben 
als ôffentliche Kunst weiteste Anerkennung gefunden. 


rs 


Walliam Roberts 


though new attractions and new thrills may be devised they 
will never supplant the roundabouts with their stiffiy prancing 
seeds, the gaily painted swings, the coconut shies and the 
Nor will the romping blare of the 
organ down the stréet ever lose its compelling invitation. 
And it is good that we should, all of us, throw discretion 
to the wind from time to time, toke off our coat of years 
and join entirely in the fun of the fair... 


SOME FAIRS IN AND AROUND LONDON 
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John Minton 


Victor Surbek, Die Jahreszeiten. Fresko im Versammlungssaal des Glemeindespitals Tiefenau in Bern. Architekten: Hans Dubach BSA/SIA und 
Walter Gloor BSA/STA, Bern | Les saisons. Fresque de l'hôpital communal de Tiefenau, Berne | The Seasons. Fresco in the meeting room of the 


T'iefenau Hospital in Berne Photo: Kurt Blum, Bern 


Wandbild von Victor Surbek im Tiefenauspital, Bern 


Im Gemeindespital Tiefenau in Bern wurde am 20. Novem- 
ber 1951 ein Wandbild Victor Surbeks vom Auftraggeber 
abgenommen, das bis jetzt in der Offentlichkeit unbekannt 
geblieben ist. Es schmückt die Längswand des Versamm- 
lungssaales im Flügelneubau, den die Architekten Dubach 
& Gloor ausführten. Die Städt. Baudirektion IT hatte Ende 
Dezember 1950 den Auftrag an den Künstler erteilt, der den 
Entwurf Ende Februar 1951 einreichte, anschlieSend an Ort 
und Stelle am Karton arbeitete und in genau einem Monat 
die Freskoarbeit ausführte. Bei einer Bildfläche von 14 auf 
etwa 4 m sind diese Daten bemerkenswert. Ein Sockel von 
65 em Hôhe hebt das Bild vom Boden, das nach oben und 
den Seiten zu die Wand vollständig deckt. Die Unterzüge 
der Betondecke, die den angenehm wirkenden Raum kräftig 
gliedern, sind zwanglos für die Rhythmik des Bildes verwer- 
tet. Das Licht fällt aus Fensterfronten von beiden $Seiten 
gleichmäBig ein: weiBgraue und blaugraue Farben schaffen 
die Verbindung zu den Fensterscheiben mit ihren Vorhän- 
gen über dem Tageslicht. Illusionsmälig halten diese ab- 
schlieBenden Teile die vordere Bildfläche fest. Die Mitte 
nimmt ein grofier Baum ein, der ebenfalls nach vorne drängt, 
mit seinem Geäst aber zugleich einen Raum umgreift, der 
sich zu beiden $eiten als landschaftliche Tiefe ôffnet. Beide 
Landschaftbilder sind durch eine helle Bahn — Weg und 
Mauerzug — gegliedert, die in leichter Windung zugleich 
nach oben wie in die Tiefe führt. Dieselbe Doppelsinnigkeit 
von ornamentaler, illusionistischer und sogar auch archi- 
tektonischer Bedeutung eines Bildelementes sieht man im 
Dreieck des Kornfeldes rechts oben vom Baum. Der Fläche 
— dem einen Gesetz der Wand — hat Surbek ein weiteres 


künstlerisches Mittel dienstbar gemacht, das er bereits in 
früheren Arbeiten (in der Trinkhalle in Rheinfelden und im 
Aquarium in Bern) verwandte: die Aufteilung in farbige 
geometrische Flächen. Wie ein kaum sichtbares Netz durch- 
ziehen diese abstrakten Bezirke das ganze Bild, indem sie 
mit den Naturformen zusammenfallen, diese hinterlegen 
oder auch äuBerlich den Grenzen der Tagesarbeit im Fresko- 
grund folgen. Der Baum der Mitte bildet zu den hellen 
Abschlüssen wie mit seiner Raumhañftigkeit so auch licht- 
mäBig den Gegensatz: es ist die farbig am stärksten zurück- 
gehaltene Stelle des Bildes. Wie räumlich tief sind die Land- 
schaften auch farbig intensiv: links das dunkle Braun des 
offenen Ackers und das fahle Grün des Frühlings, belebt 
von den Lokalfarben einzelner Kleider, rechts das Goldgelb 
der Ernte. Gleich einem Polyptychon stehen klar und deut- 
lich lesbar die Jahreszeiten da, vom grofien Baum getrennt, 
den man als Mitte des Landes und des Jahres begreift, auch 
wenn man sich den Sinn des :Lebensbaumes nicht ver- 
gegenwärtigt, den der Künstler damit verband. Ohne lite- 
rarische oder gar anekdotische Anklänge sind Tätigkeiten 
der Menschen diesem Landschaftsbild eingefügt und 
kleine Einzelheiten ihm beigegeben — der Hase unter dem 
winterlich kahlen Strauch, Eule und Eichhorn im Geäst 
des Baumes, ein blühender Lôwenzahn im Gestein am 
herabfallenden Wasser neben dem Baum. Und schlief- 
lich erweist sich Surbek als ein Meister der Technik. 
Die Durchsichtigkeit und lichte Helligkeit des echten 
Fresko ist nur an einigen wenigen Stellen (dem Uner- 
fahrenen nicht sichtbar) durch deckende Retuschen ge- 


trübt. Max Huggler 
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Gemeindespitals Tiefenau in Bern / 
Les saisons. Fresque de l'hôpital 
communal de Tiefenau, Berne / The 
Seasons. Fresco in the meeting room 


Victor Surbek, Die Jahreszeiten. 
Fresko im Versammlungssaal des 
Étec ! 
of the Tiefenau Hospital in Berne 
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Detail: Sommer und Herbst | Détail: ! 
L'été et l'automne | Detail: Summer 
and Autumn 


Detail: Frühling | Détail: Le prin- 
temps | Detail: Spring 


Detail: Frühling | Détail: Le printemps | Detail: Spring 


Rolf Meyerlist, Die Mordnacht von Luzern. Wandbild im neuen Telephongebäude in Luzern (Projekt: Eidgenüssische Baudirektion) | La nuit sanglante 
de Lucerne. Peinture murale du bâtiment des téléphones, Lucerne | The Night of Murder of Lucerne. Mural painting in Telephone Building in Lucerne 


Wandbild im neuen Telephongebäude in Luzern 
Ausgeführt durch Rolf Meyerlist, Luxzern-Florenz, 1951 


Im Herbst 1950 veranstaltete die Direktion der Eidg. Bau- 
ten einen Wettbewerb zur künstlerischen Ausschmückung 
des neuen Telephongebäudes in Luzern. Die zwei in Aus- 
sicht genommenen Aufträge betrafen die Auszierung einer 
freistehenden Säule in der Telegrammbhalle und die Bema- 
lung einer Wand im Vorraum der Schalterhalle. Während 
für das Wandbild der Entscheid einzig auf den Entwurf von 
Rolf Meyerlist, Luzern-Florenz, fiel, ging der Auftrag für die 
Säule erst aus einer zweiten, engern Konkurrenz an Kunst- 
maler Alfred Sidler, Luzern, über. Sidler verwandte für die 
Verkleidung des basen- und kapitellosen Rundpfeilers bunt- 
bemalte keramische Zylindersegmente, die eine hohe male- 
rische Wirkung erzielen. 


Die ôrtliche Situation des Wandbildes kann nicht als be- 
sonders ideal angesehen werden. Die querrechteckige Wand 
stôBt unmittelbar an die aus dem Freien einfallende Doppel- 
glastüre und ist im ersten Drittel selbst von einer Türe 
durchbrochen. Die Fläche erhält zudem nur spärliches 
Licht. Mit den formalen und farblichen Kompositionsmit- 
teln wurde versucht, bei der Ausführung des Bildes den 


räumlichen Gegebenheiten gerecht zu werden. 


Die Malerei stellt die bekannte Legende der «Mordnacht von 
Luzern» dar. Nach dem Eintritt Luzerns in den Bund der 
Eidgenossen, 1332, taten sich unter den Bogen der Egg 


ôsterreichisch Gesinnte zusammen, um die in der Metzger- 


zunft versammelten Eidgenossen zu überfallen. Ein Knabe, 
zufällig Zeuge der Verschwôürung, muB geloben, keinem 
Menschen vom Gehôürten zu berichten. Worauf dieser in der 
Stube der Metzgerzunft sein Geheimnis dem Ofen klagt und 
das Blutbad verhütet. 


Die Malerei zieht sich in 1,2 Meter Hôhe horizontal über die 
Mauerfläche, und zwar so, daB die Wandbegrenzung nir- 
gendwo erreicht ist. Ein stark profilierter Rahmen um- 
schlieBt das Szenarium, das in architektonischer Gliederung 
den Verlauf der Legendenerzählung darstellt: links begin- 
nend mit der Verschwôrergruppe und dem aufgegriffenen 
Knaben, der in der zweiten Bildachse durch symbolisch an- 
gedeutete Mauerbôgen zum Zunfthaus geht. Die Haupt- 
gruppe mit der Ofen-Erzählung ist der Türachse zugeordnet, 
über deren Aussparung der Tisch mit den versammelten 
Zunftleuten komponiert ist. Zusammengehalten wird die 
wichtige Szene durch seitliche Säulenstellungen mit verbin- 
dendem Gebälk. Den räumlichen und zeitlichen Abschluf 
bildet die Abwehr durch Schwert und Sturmglocke. Aus 
Gründen des Gleichgewichtes in der Raumverteilung ist 
diese letzte Szene um 20 em tiefer gelegt. 


Das Wandbild ist mit Temperafarben al secco auf die 
Mauer gemalt. Jedes Lokalkolorit ist vermieden, zugunsten 
einer weichen Verarbeitung und einer samtenen, goldbrau- 


nen Gesamtwirkung. Anton Müller 
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Zu meinen Deckengemälden in London 


Von Oskar Kokoschka 


Wie sich die Gesellschaft heute zur bildenden Kunst 
stellt — diese Frage ist leicht zu beantworten. Die Ge- 
sellschaft teilt sich in Eimkommenklassen, von denen 
Jede den 1hr eigentümlichen Lebensstandard zu wahren 
hat. Um dies leichter zu sehen, vergegenwärtigen wir 
uns, daB die oberste Klasse wie eine Selbstverständlich- 
keit Jene Bilder sammelt, welche auf dem Kunstmarkt 
den Hôchstwert repräsentieren, wie sie gleicherweise 
auch auf die teuerste Marke der Automobilindustrie 
Anspruch erhebt. Die Mittelklasse ist mehr oder weni- 
ger in den zwei Weltkriesen und unter dem ükonomi- 
schen Druck des kalten Krieges, der dem dritten Welt- 
krieg vorangeht, aufoerieben worden. Diese Mittel- 
klasse, soweit sie als Bürgertum kulturelle Tradition 
besaB, hatte eigentlich vom Adel und der Kirche die 


Aufgabe übernommen, als Erbe die geistige Tradition 
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Europas lebendig zu erhalten, die man unter dem 


Schlagwort Humanismus zusammenfafite. 


Nehmen wir die Jahrhundertwende als den Stichtag, so 
sehen wir das Bürgertum noch lebhaft interessiert an 
der Wahrung und Erneuerung dieses peistigen Erbes, 
wie am besonderen Fall der bildenden Kunst zu sehen 
ist. Um die Wende des neunzehnten Jahrhunderts er- 
neuern sich kulturelle Beziehungen europäischer Vülker 
zu der Menschheit fremder Kontinente. Die wirtschaft- 
liche Verflechtung mit Asien, Afrika, Süd- und Nord- 
amerika bedingte es, daf man sich auch peistig näher- 
trat. Es sind nicht Weltausstellungen allein, die uns mit 
der Kunst der exotischen Kulturen bekannt machen. 
Man sagt, daB der Missionär den Soldaten begleitet. 


Der Archäologe hat vielleicht tiefer geschürft und in 


seinem Reisegepäck noch Dinge von hohem Kunstwert 
mitgebracht, die hier teils Achtung einflôften, teils der 
kulturellen Überheblichkeit des Europäers einen leisen 
Dämpfer aufzusetzen imstande waren. 


Der uns gestattete Raum erlaubt nicht, im einzelnen 
nachzuweisen, wie von Fall zu Fall die bildende Kunst 
Europas sich unter dem Einfluf der neu aufpedeckten 
oder wiedererkannten Kulturen der weiteren Welt mo- 
difiziert hat. Aufs Geratewohl greifen wir emige Fälle 
heraus, die bereits historische Bedeutung haben: die 
Eroberung À gyptens unter Napoleon, die zum Empire- 
sul fübrt, die Ausgrabungen Schliemanns in der Türkei, 
die zu einer neuklassizistischen Welle in Europa führten. 
Dann die japanischen Holzschnitte, welche zur Ver- 
packung der nach Europa exportierten Satsuma-Vasen 
dienten. Sie haben den Impressionismus gezeitigt. In 
dieser Beziehung ist nicht zu übersehen, daf seit den Tür- 
kenkriegen zum erstenmal wieder die Tradition der bil- 
denden Kunst in Europa unter das Zeichen des asiati- 
schen Einflusses, Japans in diesem Falle, zu stehen kam. 
Nun folgten Jahr für Jahr, ja Monat für Monat solche 
Begegnungen mit exotischer Kunst, so daf heute eine 
beliebige Ausstellung, die zum Beispiel in Paris gezeigt 
wird 


, gleicherweise in Tokio oder in Kapstadt oder in 


Ottawa hätte veranstaltet werden kôünnen. Dal Moskau 


ie Abfolge der Zivilisationen. Apokalypse | Les civilisations. L' Apocalypse | The Sequence of Cultures. Apocalypse 


sich im Augenblick ausschaltet, hat andere Ursachen, 
die hier nicht erürtert werden kônnen. Doch nicht nur 
der Besucher solcher Ausstellungen hat — wenn man so 
sagen darf — seine Lokalfarbe verloren. Am Künstler 
selber ist nicht mehr zu erkennen, ob er Europäer, 
Asiate, Neger, Australier oder Amerikaner ist. Aus dem 
Spiegel der Museums- und vor allem Ausstellungspoli- 
uk wäre solcherart das geistige Schicksal dieser Bürger- 
klasse abzulesen, die wahl- und ratlos geworden zu sein 
scheint. Während der modernen Vôlkerwanderung, als 
in den zwei Weltkriesen die Grundlagen des gesell- 
schaftlichen Lebens zerstürt wurden, zerstreute sich die 
Bürgerklasse in alle Winde. Was den bildenden Künst- 
ler betrifft, so hat er sich im Versuche, so schnell als 
môglich alle diese geistigen Anregungen zu assimilie- 
ren — von der Kunst der Hôhlenbewohner der Steinzeit, 
der Sumerer, Hittiter, von Alt-Kreta, der Mayas und der 
Mexikos, der Etrusker, der Masken der australischen 
Kannibalenstämme, der Totems der Indianer Nord- 
amerikas, der Negerkunst und so weiter — die Liste ist 
unendlich, und jeder Tag bringt neue Versuchungen — 
zum Seiltänzer entwickelt, den heute offenbar ein 
Schwindel ergreift angesichts der Gefahr, in den leeren 
Raum zu stürzen. Im Programm einer abstrakten und 
gegenstandslosen Kunst, welche vielen das letzte Wort 


bedeutet, dürfen wir eine Situation der freiwilligen 
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Prometheus und der Adler | Promethée et l'aigle | Prometheus and the Eagle 


Selbstaufoabe erkennen, weil der bildende Künstler 
gegenüber seiner selbstgewählten Aufgabe der Gestal- 
tung des Seherlebnisses skeptisch geworden ist. Seitdem 
die Theorien der modernen Naturwissenschaften eine 
stofflose Welt und ein menschenloses Dasein vorzustel- 
len erlauben, hätte auch der Künstler lieber den Beruf 
eines Theoretikers, Mathematikers oder Physikers wäh- 
len kônnen, statt auf die Gestaltung eines Welthildes zu 
verzichten, an dessen Stelle ein Denkbild gesetzt wird. 


Man hat mich pebeten, einige erläuternde Worte zu 
dem von mur in letzter Zeit gemalten Deckenzyklus 
«Die Prometheussage» zu schreiben, der in diesem Jahre 
in der Biennale zum erstenmal 6ffentlich gezeigt wird. 
Auf die Gefahr hin, daB ich mit dieser Erklärung mich 
nicht zeitsemä äuBern werde — meine Entschuldigung 
soll sein, daf ich zeit meines Lebens nicht malte, wie 
es die Mode verlangte —, bekenne ich hiemit, daB ich 
in diesem, zumindest was die Ausdehnung betrifft, 
grôfBten Gemälde von meiner Hand bewuBt und mit 
Absicht alle Tabus miBachtete, die heute internationale 
Geltung haben. Diese Malerei sollte gegenständlichen 
Inhalt und Raum aufweisen, wie es dem Europäer, der 
mit seiner Geschichte verbunden ist, entspricht. Ich 


zeige eine Raumkonzeption, welcher ich bewuft die in 


der Barockkunst entdeckte vierte Dimension der Be- 
wegung zufügte, die dem Beschauer erlaubt, die Malerei 
gewissermaBen in der Zeit zu lesen, in der Abfolge der 
geschilderten Begebenheiten von Anbeginn zu Ende. 


Ich sehe voraus, daf dieses Bekenntmis dem abstrakten 
Maler als eine Blasphemie erscheinen muf, seitdem einst 
unter dem Diktat der Fauves in Paris die Reduzierung 
der Bildvorstellung in die Zweidimensionalität als ästhe- 
tische Hauptregel aufpestellt wurde, welche unbestrit- 
ten sein mag, solange es sich um die Lôsung der Auf- 
gaben dekorativen Wandschmucks handelt. Wenn je- 
doch die Zweidimensionalität eme Weltanschauung der 
Jünglinge mit langem Kopfhaar und Vollbärten aus- 
drücken soll, die heute in allen Grofstädten der Welt 
in Konventikeln das Daseinsproblem der neuen Gesell- 
schaft diskutieren und am liebsten mit der europäischen 
Tradition auch ihre Kleider abstreifen môchten, um als 
Sansculotten eine Weltrevolution vorzubereiten, die 
noch das «Zurück zur Natur» Rousseaus zu übertreffen 
hätte, da fasse ich mich in meinen Jahren mit Geduld. 
Jeder Generationswechsel hat noch erwiesen, daf der 
schäumende Most zum Wei sich klärt. 


Auch die im politischen Felde von vielen befürchtete 
Gefahr, daf der Mensch unpersônlich werde und zum 
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Isotyp bürokratischer Statistik sich verwandle, dürfte 
übertrieben sein. Ich habe mit Vorwissen und Über- 
zeugung zurückgegriffen zu den geistigen Ausdrucks- 
mitteln Jener Tage, bevor die europäische Gesellschaft 
noch im Begriffe war, ihre eigene Kultur zu miBachten. 
Wie ich glaube, ohne mich einer geistigen Entlehnung 
oder Plünderung schuldig zu machen. Meine Ansicht 
ist, daf nicht jede Generation beim Urzustand begin- 
nen muB, daB der bildende Künstler das Theoretisieren 
den Dogmatikern zu überlassen hat, seien es Theologen, 
Sozialingenieure oder moderne Naturwissenschaftler. 
Vom Standpunkt des gesellschaftlichen Lebens aus ge- 
sehen, bin ich als aktiver Teilnehmer im ersten und als 
passiver im zweiten Weltkrieg zur Ansicht gekommen, 
daB die Aufgabe des bildenden Künstlers die Gestaltung 
seines Seherlebnisses und im weiteren Sinne des Daseins 
bliebe; denn die Auflôsung, Zerstorung, Typisierung 
und Atomisierung des persônlichen Lebens ist bereits 
zu weit fortgeschritten. Bis ins Innerste des Menschen, 
bis in seine Psyche, wogegen auch die Psychoanalyse 
nicht helfen wird. 


Einer solcherart unter der Gefahr der Proletarisierung 
zerfallenen Gesellschaft von heute ist Rückbesinnung am 
nôtigsten, damit wir nicht eine allgemeine Hybris er- 
leben, in welcher jeder einzelne in intellektueller Über- 
heblichkeit sich für auserkoren hält, das Zerstorungs- 
werk zu betreiben, in der Annahme, daB der gewisse 


fatale lose Dachziegel bloB den Schädel des Nachbarn 
treffe. Wenn nicht ein waches soziales Gewissen, so 
sollte wenigstens eme Vernunftüberlegung auch dem 
bildenden Künstler sagen, daf eine Kunstsprache, die 
nicht mittelbar ist, sinnlos wird, weil sie das Erlebnis, 
das unser Menschentum immer wieder erneuert, als Bot- 
schaft vom Ich nicht weiterträgt zum Du. Das Erlebnis 
ist es, was uns eigentlich aus einer Herde zu Menschen 
macht. Ebenso sinnlos ist die Existenz des bildenden 
Künstlers im elfenbeinernen Turm. Das ist ein unnützes 
und ungeselliges Dasein wie in emem Bunker oder unter 
der Erde. Wir Künstler dürfen nicht vergessen, daB 
schlieSlich und endlich die Welt nicht für einen allein 


da ist und nicht nur für uns sich dreht. 


Ich weiB, daB besonders der junge Künstler in Italien 
unter dem lastenden Gewicht der künstlerischen Tra- 
dition seines Landes seufzt. Doch er trägt ja auch in 
seiner Psyche, in seinem Temperament und in den leib- 
lichen Zügen das Erbe Europas seit den Tagen der 
Griechen. Die nannten die Welt, die sie kannten, soweit 
sie Jenseits Griechenlands lag, Europa. Europa ist kein 
geographischer, sondern ein kultureller Weltteil. Wenn 
dieser Begriff in Gefahr ist, sich in nichts aufzulôsen, 
bedeutet es emen Verlust für die gesamte Menschheit. 
Die junge Generation erlebt die Situation eines Sohnes, 
dessen Väter ein Erbe verschleudert haben. Doch fehlt 
ihr noch das Bewuftsein, das erst mit reiferen Jahren 
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kommt, daf sie auch emer Zukunft gegenüber ver- 
pflichtet wäre. Es ist ein bis in die Jüngstzeit der sport- 
lichen Festspiele aus der griechischen Antike überleben- 
der Gedanke, daB der Läufer die Fackel dem folgenden 
Stafettenläufer brennend zu übergeben hat, damit der 
letzte mit ihr das Altarfeuer entzünde. Hat nicht das 
religiôse Mittelalter in geistiger Anstrengung und see- 
lischer Not ebenso stündlich darum kämpfen dürfen, an 
das Gôttliche zu glauben, es persônlich lebend in der 
Seele zu erhalten. BloB seitdem wir am Altar der Ver- 
nunft opfern, haben wir eine Erziehung, die uns an das 
Erlebnis aus zweiter Hand glauben macht, an Doktri- 
nen, Theorien, Utopien, die uns das Menschliche ver- 
gessen machen. 


Meine jungen Freunde in Italien, an Sie besonders, als 
die legitimen Verwalter des geistigen Erbes Europas, 
an Sie richtet sich die Botschaft meines Werkes «Die 
Prometheussage». Ich stamme aus der Grenzstadt des 
alten rômischen Reiches, Wien, wo einst Ihr Kaiser 
Marc Aurel residierte. Seit meiner frühesten Jugend 
komme ich immer wieder mit liebevollem Herzen und 
— trotz allen Enttäuschungen und Unbill, die ich er- 
lebte — hoffnungsvoll zurück zur Quelle, aus welcher 
der geistige Durst gestillt wird, solange wir uns als 
Europäer fühlen. 


Der Antike entnahm ich das Sinnbild eines überheb- 
lichen Intellekts, der Prometheus eingab, das Licht zu 
stehlen, um die Menschen den Gôttern gleichzumachen. 
Diese, die am Fluch der Sterblichkeit tragen, bindet 
jedoch an das Reich der Mütter die Moira, die den Ver- 
messenen verfolgt. Je mehr wir heute Utopien anhängen 
und das Dasein, die Gegenwart zu überspringen wün- 
schen, desto näher rückt die Gefahr von Fehlresultaten 
infolge einer Optik, die die Wirklichkeitsnähe ignoriert. 
In dem Mae, wie unserem Dasein mehr und mehr die 
Deutung eines letzten Geheimnisses mangelt — trotz 
allem analytischen Materialismus —, desto weiter rückt 
Jedoch auch der Streit um die Gestaltung des Seherleb- 
nisses aus der Sphäre der begrenzten Âsthetik. Die Ge- 
staltungskraft hat Anteil am Sein; so hôrt das Bild 
damit, daB es Sinnbild wird, auf, blo eine rationali- 
stische Alleporie zu sem. Darum ist meim Bild des 
Prometheus nicht wie andere künstlerische Individual- 
leistungen zu verstehen; anonym hat zu dessen Gelingen 
dem Maler ja die Menschheit verholfen, die sich heute 
anschickt, Ost und West gemeinsam, die Reise zum 
Mond auf der eigenen Petarde anzutreten. 
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